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La Evolución de la 

Hace pocos años se hacían comparan i o nes 
entre el rendimiento de una locomotora a va¬ 
por con tina de electricidad- La rosón entro 
ci consumo de carbón en el ténder (expresado 
en kilogramos) y ía de electricidad sobre Jos 
tableros de las &ubii$üna&, variaba entre- 2,5 
i>ara el primero a 1,0 para el segundo de los 
nombrados. 

La comparación era lo más difícil de hacer 
porque casi siempre se tomaba un grupo de 
locomotoras antiguas y heterpgieneas, contra 
locomotoras eléctricas modernas y, por lo tan¬ 
to, diseñadas con miras a suprema eficacia. 

Había quienes pensaban que la locomotora 
de vapor era inca paz de progresar mas. Pare¬ 
cía que su último grado de perfección se ha¬ 
bía alcanzado y, por lo tanto, era necesario 
encontrar otras formas de fuerza motriz. Sin 
embargo, la locomotora nunca ha dado mayo¬ 
res pruebas de una vitalidad espléndida que cu 
los últimos tres o cuatro años, y desde Francia*' 
en particular han venido algunas de k$ teo- 


Locomotora a Vapor 

lías mús avanzadas y las aplicaciones más sor¬ 
prendentes en éste dominio. 

Todos tos datos básicos concernientes ¡t la 
maquina de vapor, su producción, consumo y 
cabal tos de potencia, de abora eu adelante tie¬ 
nen que ser corregidas para poder tomar en 
cuenta estos nuevos e interesantísimos resul¬ 
tados, 

&h por ejemplo, uno examina de nuevo la 
razón de eficacia del vapor versus Ja electri¬ 
cidad, esto es lo que demuestran pruebas re¬ 
cientes con un vagón dinamomítrico. Con un 
tren de 475 toneladas (tren de servicio expre¬ 
so) y una locomotora eléctrica (tipo 4-S-4), la. 
electricidad usada en el colector era de l f l 
1: i J ova lio-horas pdr caballo de fuerza en el 
acoplamiento entre locomotora y el primer co¬ 
che 3o que resultaría 1,3 kílowatio-horas antes 
de ser reducido en la subusina), sin tomar cu 
cuenta el uso de auxiliares. Para el mismo tren 
*y tjíl F' las mismas condiciones, ¡a cantidad de 
carbón censo mida para generar vapor (má* 



Una 1üíOiriflt&ra alemana, construida por Bo^sig, que ¡gasee el if record" mundial para vapor- 192 

kilómetros p-Or hora C$rt Un tren de £00 toneladas 









































ras. 30 


L A FRATERNIDAD 


Febrero £. 1M" 


quina modernizada, tipo Pacífico) era 1,24 ki¬ 
logramos por caballo tic fuerza, sin incluir lo 
que se gastaría en iluminación y las paradas 
en las estaciones. 

Se puede presumir que el consumo do ener¬ 
gía para- las auxiliares en el caso de la loco¬ 
motora eléctrica, y do carbón para iluminación, 


resultados de observaciones prolijas hechas 
desde ]]áoo anos, por ingenieros ferroviarios 
franceses, los que no se pueden apreciar dema¬ 
siado. Los resultados de sus labores se extien¬ 
den ahora más allá de sus fronteras, y especia¬ 
listas en locomotoras a vapor de los principales 
países extranjeros vienen con frecuencia a 



Loc&tnotflirft J 'Paeffico n 

del fírreenrrlF París-OrlCiná 
Esta^ locomotoras arrastran 
al Éiípríts ení-re Tours 
y Burdeos a una velocidad 
midió de 107 kilómetros par 
lin-r.-j, se Ertbe de ¿lias qyc 
es ceden la velocidad de 150 
kilómetros per hor,* een un 
tren de 400 toneladas 


arranque y parada, de Ja locomotora de vapor, 
son más o menos iguales. Entonces tiene que 
considerarse que los experimentos arriba men¬ 
cionados lian demostrado una razón de COinpa- 
raeión entre tracción a vapor y electricidad. 
Los resultados obtenidos con las máquinas ac¬ 
tual mente en uso lian confirmado esta tazón. 

Tomando esto como verídico, los Costos re¬ 
lativos de un kiiovatio-hora de electricidad y 


Francia pata obtener la opinión de nuestros 
técnicos. 

Además, no es mediante una revolución cu la 
construcción, de Ja locomotora a vapor que se 
han obtenido Jos mayores progresos, sino por 
una serie do mejoras y ajustes cuidadosos, de¬ 
terminados por una multitud de experimentos 
metódicos. Hasta ahora por lo menos, la cal¬ 
dera y la maquinaria han retenido sus líneas 



Loíórflíl&ra dt Unías aere- 
dinámicas dat F. C. París- 
Lydrt-Mediterráneo. Cor un 
tren d* 200 ton-cI¡ndñ* entre 
Parfs y D-ij&il iale^ iecamo- 
toras alcancen una veloci¬ 
dad de 157 kllnats. por hora 



un kilogramo de carbón apenas han do permi¬ 
tir una economía en el consumo de electrici¬ 
dad mayor que en el consumo de vapor y, por 
Cierto, la fuerza a vapor sería la más barata. 

Los ‘aumentos muy interesantes en la pro¬ 
ductividad de la loeomotora de vapor, son los 


generales tradicionales, pero ha sido posible 
aumentar considerable y económicamente la 
producción de vapor, y la circulación de ésta 
a través de los cilindros ha iodo estudiada en 
todos sus puntos y dirigida de una manera ra¬ 
cional. De esta manera, sin intentar el uso de 
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prisiones muy elevadas —las que so¡i más cos¬ 
tosa* que veutíijosae— las presiones en las cal¬ 
dera* lian sido aumentadas hasta 20 atmósferas 
^2íM libras), temperaturas de vapor super¬ 
en lejifado ahora alcanzan 400 grados C. (752 
grados F.) y un equipo diseñado a propósito 
pai i a producir más tiro de ai re, permite tina 
combustión a razón de 1,000- kilogramos de 


Eos misinos tipos de locomotoras a vapor, 
que hace diez años sola mente alcanzaban 2.000 
caballos de fuerza, ahora pueden mantener un 
poderío constante de Ü.Ü0Ü y ha si a tan alto 
come 4.000 caballos de fuerza, con una dismi¬ 
nución de la tercera parte o más en el consumo 
del combustible. La eficacia de Jos cilindros, 
todo incluido, es a razón de J.2 por ciento. En 



carbón por cada metro cuadrado de la super¬ 
ficie de Ja parrilla (204 libras por pie cuadra¬ 
do), Las dimensiones liberales de ios pasajes 
para el vapor, reducción de Ja pérdida de pre¬ 
sión entre Ja cablera y el cilindro, la reduc¬ 
ción de contrapresión cu los cilindros y el uso 
de acopiamientos bien diseñados i>ar a las vál¬ 
vulas deslizantes, o para las válvulas tipo 
lí Poppet^ eon aperturas grandes y rápidas, 


uso constante, incluyendo auxiliares y paradas, 
la eficacia (le trabajo en él reborde de las rue¬ 
das motrices probablemente asciende a S por 
ciento. 

Entonces, nuestras máquinas modernas son 
a Ja vez más potentes y más económicas. En 
consecuencia, poseen más flexibilidad, y puede 
confiarse en el Jas para el rápido a omento ele 
arranque y aceleración que son necesarios ano 


Locomotora de escita, del F. 
C, París Lyoíis Mediterrá¬ 
neo, Ésta» máquinas ctcs- 
&r rolla rt 3.QOQ cobaltos etc 
tuerza a 76 kilómetros por 
hora. Son, p roba ble mente, 
laa más poderosas JocQcnctO- 
ras en su clase en Europa 



Locomotora a vapor de lineas aero- 
til nfirntoa 3 de ¡los FF, cC, do] Está- 
tío trance se s.. Experimentos *n 
altas velocidades han do determi. 
nnr el formato final de las lineas 
arood inAniroas 


han sido los factores decisivo* dé los necrin¬ 
des progresos en los trabajos efeetnados. 

JMo trabajo lia de continuarse en el futuro 
por medio del perfeccionamiento de Ja caldera 
}•. tubos de agua. Ja evolución de k locomotora 
con turbina* a vapor y el uso de cubiertas pa¬ 
ral tapar la maquinaria, sin mencionar otras 
innovaciones de menor importan oía- 


tras ario para mejorar Jos tiempos de los hora¬ 
rios, 

A| mi&mo tiempo, las posibilidades de mayo¬ 
res velocidades han aumentado considerable¬ 
mente, La práctica ferroviaria basada ante- 
nórmente sobre la operación de locomotoras 
a vapor a una velocidad máxima de 120 kiló¬ 
metros por hora ("4,ó millas), se ha cambiado 
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¡■ara akanzar un límite general pañi treme# 
rápidos bastante mayor* ^nbcmos que lícoi^ft’ 
toras a vapor con líneas aerodiuíiinivas han al¬ 
canzado 102 kilómetros (110,2 millas) por llo¬ 
ra con mi fren de 200 toneladas, y que en la 
práctica os posible mantener velocidades co¬ 
merciales de 115 kilómetros (71,4 millas) por 
hora, sobro recorridos de casi 400 kilómetros 
(24^4 anillas)] lo que significa 150 kilómetros 


se podrá modernizar cuando las demandas lo 
ordenen, por un costo relativamente bajo. Nhs- 
gím otro sistema de fuerza, motriz ofrece estas 
ventajas. Por oso vemos países como Ingla¬ 
terra y Alemania, revisando y modernizando 
su equipo de trenes., En 1935 y 1&3G las gran- 
des empresas inglesas han pedido nada menos 
que SOI,] locomotoras a vapor, nuevas. El pro¬ 
grama deí Keicbsbahn en Alemania dispone la 



Tren ^S'.lver Jabí Ice" del F, C, 
Leuden & Morth Eaítcín. Trenes 
de este tipo hacen el recorrido 
entre Londres y Necastlé (2G3 
millas) en castre herss 


(93,2 millas) por hora en determinados mo¬ 
mentos, Hablando únicamente para Francia, 
que ya posee numerosos ^recordspara velo- 
cidades comercia les (todos establecidos con lo¬ 
comotoras a vapor), podemos manifestar que 
los ferrocarriles tienen a su disposición tipos 
de máquinas que les permitirá aumentar la 


construcción de 147 locomotoras, siguiendo un 
programa similar para 1034 y 1935, En los 
Estados Unidos, igual que en Alemania, aun¬ 
que un país atrevidamente progresista, la ma¬ 
yoría! del tráfico continúa siendo atendido por 
locomotoras a vapor. 

Desgraciadamente., a Ja vista tic lodo este 


Tren a vapor de lincas aero* 
dinámica* "Hí.iwatha ' 1 de la 
Ijrtea Chicago Milwaukcc $t 
Paul & Pacific que cubre 
las 410 millas entre Chicago 
y St Paul Cn herís y 

trelata minutos 



velocidad de! viaje a 130-150 kilómetros (SÜ,7 
a 03.2 millas) por hora tic acuerdo a lo que 
mejor le conviene a cada servicio, en «manto 
se deje solucionada definitivamente la cuestión 
de los frenos. 

Entonces» la locomotora a vapor para el ser¬ 
vicio de pasajeros o carga ck capaz de afron¬ 
tar su tarea; Además, tiene para su crédito la 
gran ventaja de ser una unidad por sí sola y 
nu cara, liso quiere decir que constituye por 
sí un sistema de fuerza motriz económico, que 


rejuvenecimiento, Francia ofrece una figura 
muy pobre. Hemos perfeccionado c inventado 
mejores máquinas a vapor que nuestros vecí- 
noSj pero los ferrocarriles de nuestro país alie¬ 
nas sacan provecho de ello, porque es sola¬ 
mente por unas pocas unidades individuales 
que se puede contar la suma de locomotoras en 
nuestras líneas. 

No es solamente para trenes pesados de 
pasajeros o carga que se siente lá necesidad de 
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